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Tussen wal en schip
Etnografische inzichten in lokale havenbeveiliging
Yarin Eski *
De commerciële scheepvaart is verantwoordelijk voor het wereldwijd
transporteren van ruim 90% van alle producten die wij consumeren
(George 2013). De grootste en meest actieve haven van Europa is
Rotterdam, gevolgd door Antwerpen en Hamburg (Eski 2016a). In deze
en andere havens spelen de havenpolitie, douane en private beveili-
ging een belangrijke rol. Zij zorgen ervoor dat de goederenstromen
niet verstoord worden door criminaliteit en terrorisme. Doordat de EU
sterk inzet op terrorismebestrijding in ‘transport hubs’ ter bevordering
van de EU-grensbewaking, wordt robuuste havenbeveiliging nodig
geacht (Malcolm 2016). Kortom, de havenbeveiliging van Rotterdam,
Hamburg en Antwerpen, hoewel lokaal georganiseerd, dient het
supranationale belang van een veilig ‘fort Europa’ (Tujan e.a. 2004).
De havens zijn afgesloten bedrijfsterreinen, waar een kleine verstoring
– die ook veroorzaakt kan worden door havenveiligheidsactoren zelf –
aanzienlijke gevolgen heeft voor de 24/7-activiteiten die er plaatsvin-
den, en uiteindelijk voor het internationale transport. Daarom dienen
havenveiligheidsactoren de haven (schijnbaar) veilig en aantrekkelijk
te houden, opdat de 24/7-bedrijvigheid ongestoord door kan gaan.
Deze bijdrage laat zien hoe operationele havenveiligheidsactoren zor-
gen voor havenveiligheid en hoe zij dat zelf beleven. Er ligt een focus
op de manier van omgaan met en betekenis geven aan de spanning
* Dr. Y. Eski is als universitair docent verbonden aan de afdeling Bestuurswetenschap en
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tussen economische belangen en veiligheidsdoeleinden.1 Het artikel is
gebaseerd op een etnografisch studie, uitgevoerd tussen 2010 en 2016,
naar (professionele) identiteitsvorming van operationele havenpolitie-
agenten, douaniers en private havenbeveiligers werkzaam in de
havens van Rotterdam en Hamburg (Eski 2011, 2012, 2016a, 2016b).
Verkend wordt hoe zij havencriminaliteit en terrorisme proberen te
voorkomen, zonder dat zij zelf door hun werk de goederenstroom
belemmeren. Echter, is dat wel mogelijk? En zo nee, als zij de belem-
mering (denken te) worden die zij juist buiten de haven proberen te
houden, hoe beïnvloedt dat hun betekenisgeving aan hun werk en hun
professionele identiteit? De bevindingen gaan in op hun visies op en
interacties met het management, collega’s, andere veiligheidsactoren,
het maritieme en havenbedrijfsleven, en havencriminaliteit en
terrorisme.
Er is nog maar weinig onderzoek gedaan naar havenbeveiliging (Bre-
wer 2014; Eski 2011; Zaitch 2002). Dat is verrassend te noemen, omdat
door de geschiedenis heen de enorme groei van havens heeft geleid tot
unieke kwesties rondom havencriminaliteit en -beveiliging, waaruit
verschillende (samenwerkings)vormen van publieke en private veilig-
heidsactoren zijn ontstaan (Leloup 2015, p. 131). Reden te meer om
deze etnografie uit te voeren.
Etnografisch veldwerk in de havens van Rotterdam en Hamburg
De hier beschreven etnografie over het alledaagse werkleven van
frontlijnveiligheidsactoren in de Rotterdamse en Hamburgse havens
bestaat uit een verkenning van hun professionele en sociale netwer-
1 De International Ship and Port Facility Security (ISPS)-code, typische post-9/11 inter-
nationale regelgeving, introduceerde velerlei nieuwe beveiligingsrollen, uitgevoerd door
verschillende samenwerkende veiligheidsactoren in de haven (Brewer 2017). Deze nauwe
publiek-private samenwerking tussen wetshandhavingsinstanties en de havenbedrijven-
gemeenschappen leidt tot moeilijkheden in het beheersen van georganiseerde misdaad
en terrorisme (Brewer 2017, p. 715). Uniek aan de samenwerking is dat de publieke auto-
riteiten, met name de havenpolitie en douane, bijna volledig afhankelijk zijn van private
beveiligingsbedrijven, maar veel meer nog van de havenbedrijven zelf (p. 715).
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ken, werktaken, cultuur en opvattingen.2 Etnografieën van havens
geven empirische inzichten in hoe veiligheid in een havengemeen-
schap samengesteld wordt, en hoe, bijvoorbeeld, havenpersoneel
onderworpen wordt aan ingrijpende veiligheidsregimes waarin alles
onder de loep genomen wordt: informatie over echtgenoten, ouders,
bankrekeningen, eventueel crimineel verleden, en zelfs huidskleur
(Cowen 2007, p. 33). Echter, door het heimelijke karakter van haven-
beveiliging en -criminaliteit is etnografisch onderzoek ernaar moeilijk,
gezien de fysieke en culturele geslotenheid (Nøkleberg 2017). Het ver-
klaart deels waarom er een (groot) gebrek is aan dergelijk diepgaand
onderzoek naar dit thema (Côté-Boucher 2015; Eski 2016b).
Desondanks heeft deze havenbeveiligingsetnografie kunnen plaats-
vinden van 2010 tot en met 2016 (Eski 2016a) in twee van de drie
belangrijkste Europese havens, namelijk die van Rotterdam en Ham-
burg. De haven van Rotterdam was tot 2004 de drukste haven ter
wereld en is voorlopig nog de grootste haven van Europa. Deze omvat
10.500 hectare aan industriële faciliteiten en is 42 kilometer lang, met
65 kilometer aan kades. De belangrijkste havenfaciliteiten bestaan uit
petrochemie, containers en droge bulkopslag (bijvoorbeeld zand). De
Rotterdamse haven is 24/7 toegankelijk voor schepen die daar meestal
hun eerste en/of laatste aanmeerpunt hebben. Daardoor is deze regio
een van de belangrijkste voor de Nederlandse economie. De Rotter-
damse haven dient ook internationaal als een cruciaal, multimodaal
transportknooppunt, waar schepen, treinen, wegtransport en net-
werkpijpleidingen samenkomen (Port of Rotterdam Authority 2014).
De haven van Hamburg is goed vergelijkbaar met die van Rotterdam
en beslaat 7.216 hectare aan industriële faciliteiten. Er is 49 kilometer
aan kades, met dezelfde variëteit aan faciliteiten als Rotterdam, waar-
bij containertransport een van de belangrijkste is (Hafen Hamburg
2014). Containertransport vertegenwoordigt de helft van de wereld-
wijde handel via zee, waarvoor de twintig grootste havens ter wereld in
2012 bijna 50% van de containers doorvoerden (UNCTAD 2013, p. 88).
Kortom, Europa speelde tijdens de veldwerkperiode van deze studie,
2 In eerste instantie was het de bedoeling om een internationaal vergelijkende analyse van
havenbeveiliging te doen, onder andere om te begrijpen hoe veiligheidsculturen kunnen
verschillen (vgl. Zedner 2003). Dit onderzoek is uiteindelijk geen internationaal vergelij-
kende analyse geworden. In plaats daarvan is gekozen voor een multi-sited etnografische
studie binnen elke haven. Er zijn culturele verschillen en overeenkomsten gezien tussen de
havens van Rotterdam en Hamburg, maar die waren te beperkt om als analyse-eenheid te
beschouwen.
doi: 10.5553/JV/016758502019045005004
Dit artikel uit Justitiële verkenningen is gepubliceerd door Boom juridisch en is bestemd voor Vrije Universiteit 180209
Tussen wal en schip 55
namelijk in 2011 en 2012, een belangrijke rol in het containervervoer,
waarvan 20% in de havens van Rotterdam, Hamburg en Antwerpen
passeerde (UNCTAD 2013, p. 98).
Tijdens veldwerk werden de dagelijkse werkzaamheden van 85 deelne-
mers in Rotterdam (N=52) en Hamburg (N=33) bestudeerd. Over beide
havens genomen werden in totaal 30 operationele havenpolitieagen-
ten, 31 beveiligers, 10 douaniers en 14 anderen3 gevolgd tijdens hun
werk en werden zij geïnterviewd. Het veldwerk was een uitdaging.
Soms waren er weken waarin ik niet actief was in het veld, en soms
ook weken dat ik elke dag havenfaciliteiten bezocht.4 Door hun dage-
lijkse beroepsleven ‘door te lopen’ en voldoende flexibel om te kunnen
gaan met het veldwerk konden de onderzoeksmethoden op de ver-
schillende locaties afgewisseld worden met elkaar. Zo konden
bijvoorbeeld interviews leiden tot (participerende) observaties en vice
versa. De methoden bewogen zich als het ware mee met de interactie
tussen de onderzoeker en de participanten (Ferrell 2009, p. 12-13).
Toegang krijgen bleek moeilijk te zijn en voor de uitgebreide
methodologische reflectie daarop wordt verwezen naar mijn eerdere
werk (Eski 2016a, 2016b). Echter, een belangrijk punt van reflectie om
hier te noemen, is dat kennis en inzichten die op basis van etnografi-
sche studies opgedaan zijn, in het veld ge(re)construeerd worden. Dat
wil zeggen dat die kennis geen reeks ‘feiten’ is, die wachten op hun
ontdekking (Prentice 2010, p. 167; Malinowski 1935, p. 317). De gepre-
senteerde etnografische bevindingen over de havenbeveiliging zijn
zodoende onvolmaakt en laten hiaten achter om opgevuld te worden
(Clifford 1986, p. 8). In de paragrafen hierna worden achtereenvolgens
3 Dit betrof participanten die betrokken waren bij havenveiligheidgerelateerde zaken, zoals
scheepsagenten, havenautoriteiten, schippers en maritieme ingenieurs.
4 Dit waren overwegend havenfaciliteiten en schepen, maar ook politiebureaus, douanekan-
toren en beveiligingsbedrijven, waar ik toegang had tot een zeer breed scala aan haven-
beveiligingsactiviteiten, zoals: water- en auto- (‘land’-)patrouilles, noodhulp, oplossen van
conflicten en geschillen van havenbedrijven, voertuig- en vaartuiginspecties, havenfacili-
teiten informeren over beveiligingsmaatregelen, preventie van milieuschendingen, moge-
lijke criminele activiteiten (bijv. drugstransport en diefstal) en terrorisme, grenscontrole en
immigratiecontroles van scheepsbemanningen, strafrechtelijk onderzoek, controleren op
strafbare feiten en misdrijven (aan de waterkant), zoals agressie aan boord, snelheidsover-
tredingen van boten en boetes voor dronken scheepseigenaren, ISPS-code-inspecties, het
beveiligen van havenfaciliteiten waar containers, veerboten of droge bulk werden behan-
deld, evenals petrochemische locaties, medewerkers en bezoekers registreren, afdwingen
van naleving van beveiligings- en veiligheidsvoorschriften, EHBO toepassen, het taxiën van
scheepsbemanning, CCTV-beelden bekijken, alarmrespons in het hele havengebied en
sanitaire taken (bijv. toiletten schoonmaken).
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de opvattingen en de dagelijkse praktijk van havenpolitieagenten,
beveiligers en douaniers verkend ten aanzien van:
1. hun interacties met het management, carrière en autoritarisme;
2. hun afhankelijkheid van en sympathie met de maritieme gemeen-
schap; en
3. de onzichtbaarheid en betekenisloosheid van hun beroep volgens
verschillende, vaak afwezige, risicovolle ‘Anderen’ (Hudson 2009).
Het draait daarbij om hun (werk)beleving ten aanzien van havenbevei-
liging en om hun professionele identiteit(svorming).
Managerialisme, carrière en autoritarisme
Managers werden als ongeschikt beschouwd, omdat zij volgens de
participanten een gebrek aan kennis hadden over de operationele rea-
liteit van havenbeveiliging. Ze werden ervan beschuldigd zeer markt-
gericht en machtsbelust te zijn, gezien hun onmenselijke, doelgerichte
top-down beleid. Het leidde ertoe dat deelnemers zich verraden voel-
den, een verhoogde angst op het werk hadden, en zinloosheid en rou-
tinisering ervoeren:
‘We hebben last van hoger management. (…) Dat hele doeldenken, waar-
door je een soort commercieel bedrijf wordt! Zoals “Je moet doelen berei-
ken”. (…) Sommigen hebben een zekere interesse in [doelgericht manage-
ment; YE] en we hebben er zelfs last van. Je wordt van bovenaf opgedra-
gen bepaalde dingen te doen en uiteindelijk [doe je dat] om je baan te
houden en zo.’ (Havenpolitieagent 1)
Bovenstaande frustratie geeft aan hoe frontlijnpersoneel een harde
scheiding voelt (en in stand lijkt te houden) tussen ‘straatpolitie’ en
‘managementpolitie’: ‘managers vormen het legalistische, rationele
gezicht van [havenbeveiligingsactoren; YE] richting het publiek’
(Reiner 2010, p. 122), terwijl de participanten zelf vinden dat zij geïn-
strumentaliseerd worden om die targets te halen en de haven veilig te
maken, of in ieder geval er veilig uit te laten zien (Andersen & Gray
2008, p. 171). Een soortgelijke frustratie kan worden geconstateerd
met betrekking tot collegialiteit. Voor de participanten zijn eenheid en
vertrouwen tussen collega’s het belangrijkste kenmerk:
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‘We zijn echt een hecht team. We vertrouwen elkaar allemaal (…) Dat soort
dingen [wantrouwen tussen collega’s; YE] is iets dat je in een team als dit
niet kunt hebben. Het wordt meer een kwestie van of we je zullen helpen
om het juiste niveau te bereiken [om te duiken; YE] en of je jezelf comforta-
bel onder water voelt en we je kunnen vertrouwen. Of geef je eerlijk toe
aan jezelf [dat je het niet kunt doen; YE] en kies je ervoor om verder te
gaan [en] ander soort douanewerk te doen of de douane volledig te verla-
ten.’ (Douanier 3)
Collega’s die autoritair zijn en obsessief met hun carrière bezig,
worden gewantrouwd (Lambert 2008), want voor de participanten
betekent het dat dergelijke collega’s alleen maar professioneel willen
groeien ten koste van collegialiteit en (team)vertrouwen:
‘Als je er geen aandacht aan besteedt [autoritarisme; YE], word je harte-
loos, weet je? Je bent geen mens meer, maar je bent iemand die gewoon
boetes uitdeelt. Ik zei tegen mezelf: “Oké, ik wil dit niet”. Dus koos ik voor
een andere benadering in mijn werk en ik probeer collega’s daar op te wij-
zen (…) dat er mensen waren die volledig harteloos waren.’ (Havenpolitie-
agent 2)
Een soortgelijke afkeuring was te vinden bij havenpolitieagenten en
douanebeambten van beveiligingsbedrijven en beveiligers die de tra-
ditionele havenpolitie- en douaniertaken aan het overnemen waren:
‘Wij, de havenpolitie, WIJ zijn verantwoordelijk voor de beveiliging, oké? Ik
bedoel, een beveiligingsagent moet niet denken dat hij een politieagent is,
om het bot te zeggen.’ (Havenpolitieagent 3)
Nog interessanter is dat beveiligers zélf het uitbesteden van politie- en
douaniertaken aan private beveiliging afkeuren:
‘Natuurlijk wordt het (…) gevaarlijk zodra je economische belangen in
overweging neemt … Als je 15.000 agenten hebt, nee, 26.000 uit mijn
hoofd, en je bezuinigt er op zodat er slechts 16.000 zijn, dan wil ik liever dat
ze niet vervangen worden door beveiligers.’ (Beveiliger 3)
Samen met de antimanagementhouding en de afkeuring van autorita-
risme en carrièreobsessies van andere collega’s wordt het duidelijk dat
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operationele havenbeveiligingsprofessionals het imago van havenvei-
ligheid willen zien en behouden als een lokaal gedeeld, gemeenschap-
pelijk publiek goed, ter ondersteuning van de wereldwijde handel.
Duidelijk, omdát ze weerstand bieden, of proberen weerstand te
bieden, aan de verregaande targetgerichte commercialisering van
havenbeveiliging. Kortom, de commercie ondersteunen is hun taak,
maar hun taak mag niet zélf gecommercialiseerd worden.
Afhankelijkheid en sympathie
Het gemeenschappelijke belang van havenpolitie en veiligheid is het
ondersteunen van de mondiale handelsstromen, waarbij zij sterk
afhankelijk zijn van de maritieme gemeenschap, in het bijzonder van
havenbedrijven en scheepspersoneel. Om de mondiale commercie te
dienen, gaven participanten aan dat zij soms zélf commercieel inzicht
moeten hebben. Met andere woorden, ze namen noodgedwongen een
‘klant is koning’-houding aan:
‘We bestaan bij de gratie [van transport en toerisme in de haven; YE]. (…)
Je hebt vaak de medewerking van de [haven]bedrijven nodig om deze din-
gen te doen. Als bedrijven geen vertrouwen hebben of geen relatie met het
bedrijf hebben, zeggen ze meestal: “Nou, we doen het niet”, weet je? “Het
is slecht voor onze naam” of “We hebben het niet nodig.”’ (Havenpolitie-
agent 4)
Deze houding is nodig, denkt men. Havenpolitie- en douaneambtena-
ren vinden dat zij afhankelijk zijn van bedrijven voor hun informatie-
positie en om toegang te krijgen tot de havenfaciliteiten. Beveiligers
zijn eveneens afhankelijk van bedrijven, onder andere vanwege de
gewilde contractverlenging voor beveiligingsbedrijven. Deze afhanke-
lijkheid kan zo sterk zijn dat beveiligers eerder loyaal zijn aan de
havenbedrijven dan aan het ‘eigen’ beveiligingsbedrijf (vgl. Wakefield
2008):
‘[Mijn beveiligingsbedrijf] wil natuurlijk geld verdienen (…) Ik ben me er
meer dan bewust van, maar ik ga geen onnodig geld uitgeven [van de
klant]. (…) Ik weet het van andere [beveiligingsbedrijven], en ik ga geen
namen geven, maar ze zijn van “Oké, we hebben de deal en we zullen het
doi: 10.5553/JV/016758502019045005004
Dit artikel uit Justitiële verkenningen is gepubliceerd door Boom juridisch en is bestemd voor Vrije Universiteit 180209
Tussen wal en schip 59
zien volgend jaar. We gaan zoveel mogelijk geld verdienen tijdens dit jaar.”’
(Beveiliger 4)
De noodzakelijke ‘klant is koning’-houding kwam ook naar voren
wanneer participanten het over ISPS-code-inspecties hadden:
‘Toen die ISPS[-code] werd ontworpen, werd deze door de strot van
bedrijven geduwd! (…) Er waren bedrijven die jarenlang niets aan beveili-
ging deden en plotseling moesten ze tonnen [geld] investeren om hun
[ISPS-]certificaten te krijgen. Het kost natuurlijk veel geld voor veel
bedrijven.’ (Havenpolitieagent 5)
Ze beschouwen de ISPS-code eerder als een (Amerikaans) geopolitiek
en economisch instrument om de wereldwijde maritieme industrie te
beheersen dan als een daadwerkelijke verbetering voor de havenbe-
veiliging:
‘De War on Terror [gaat] eigenlijk niet over terrorisme, maar over geld ver-
dienen, toch? (…) Met de ISPS-code draag ik een klein deel bij aan
terrorismebestrijding, maar dit kleine deel staat volgens mij niet in verhou-
ding tot de kosten ervan.’ (Beveiliger 5)
Zij dienen zich dus aan een code te houden en die eveneens op te leg-
gen aan anderen, maar zijn het niet eens met aard en werking ervan.
In hun optiek ondersteunen ze dan juist niet de wereldhandel, maar
belichamen zij de belemmering ervan in hun havens. Vanuit dat oog-
punt wordt het begrijpelijk waarom (hoewel ze benadrukken dat ze de
ISPS-code en andere voorschriften indien nodig zouden handhaven)
ze soms afzien van een strikte toepassing van maritieme wetgeving en
veiligheidsregels. En soms zien ze af van een strikte toepassing,
‘hoewel het veel moeite [kost] om die onafhankelijkheid te verdedigen (…)
Bij oliemaatschappijen moet je je plaats kennen, maar verlies je onaf-
hankelijkheid nooit.’ (Havenpolitieagent 6)
Ten opzichte van de scheepsbemanningen, vrachtwagenchauffeurs en
de bredere havenarbeidersgemeenschap stellen de participanten zich
sympathiek en empathisch op. Zij betuigen hun medelijden vanwege
de vaak slechte werkomstandigheden. Daarom werden scheepsbe-
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manning en havenarbeiders vooral ontzien; participanten vermeden
zo veel mogelijk vertragingen als gevolg van ISPS-code-inspecties en
hielden boetes zo laag mogelijk.
‘Ik stond in het midden van [een staking]. Pensioenen [van havenarbeiders;
YE] werden besproken [door de overheid; YE] (…) Jong, oud, tatoeages; ze
waren er allemaal en iedereen was opgefokt. Ze werden natuurlijk oneerlijk
behandeld, laten we wel wezen. Het was gewoon diefstal [van hun pensi-
oenen; YE]!’ (Havenpolitieagent 6)
Ze gaven aan dat ze de soms chagrijnige houding van havenarbeiders,
vrachtwagenchauffeurs en bemanningen volledig begrijpen, aange-
zien de participanten dergelijke omstandigheden zelf ervoeren toen ze
aan boord en/of in de haven hadden gewerkt:
‘Je weet gewoon dat die mensen [vrachtwagenchauffeurs; YE] ook werken
voor een laag inkomen. Ze moeten zoveel containers binnen het uur opha-
len. Ze willen ook [gewoon] hun werk doen. (…) Als je een beetje begrip
toont, zoals: “Ik ken je werk, ik weet wat je verdient, je verdient net zo
slecht als ik”, dan krijg je meer samenwerking. Dingen gaan soepeler.’
(Beveiliger 7)
Door de zaken voor scheepvaart- en havenbedrijfpersoneel soepeler te
maken, voelen de participanten (weer) dat zij hun werk doen vanwege
de ‘juiste’ redenen, namelijk om de havengemeenschap en de handel
te ondersteunen. Als gevolg hiervan zijn de participanten, vinden zij,
behulpzaam in plaats van autoritair (een persoonlijkheidskenmerk
van collega’s dat zij verachten). We zouden kunnen spreken van een
laisser-fairehavenbeveiliging die verdwenen leek (Kelling & Coles
1996), maar in de haven is gebleven.
Onzichtbaarheid en betekenisloosheid
In hun (non-)confrontatie met gevaarlijke, risicovolle ‘Anderen’ (Hud-
son 2009), overwegend havendieven (bijv. van producten, containers,
metaal enz.), drugstransporteurs en terroristen, komen ook hun frus-
traties naar voren ten aanzien van hun werkdoel. De massale schaal-
vergroting van de wereldhandel (evenals de digitalisering en professio-
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nalisering) van de haven en havendiefstal hebben bij de participanten
geleid tot het idee dat ze te maken hebben met een onbekende en
gezichtloze, criminele Andere, die onvoorspelbaar is:
‘[De] havens [zijn] niet meer zoals vroeger. Ze zijn veranderd. De soorten
goederen zijn veranderd. Vroeger was er heel veel stukgoed. Tegenwoordig
is er nauwelijks nog sprake van stukgoederen! [Deze havenfaciliteit] heeft
bijna alleen maar containers. Hiermee zijn de gevaren anders dan die voor
stukgoederen. Het is ook totaal niet interessant voor een willekeurige dief
om hier [in de haven] naar één van die [opslag]hallen te gaan om iets te
stelen, omdat alles gesloten is.’ (Beveiliger 5)
Die gezichtloze havendief ‘steelt’ hun betekenisgeving aan hun werk,
net zoals hun management en carrièregeobsedeerde en autoritaire
collega’s dat doen; ze krijgen namelijk niet de voldoening van het van-
gen van havendieven. Het confronteert hen met het idee dat ze niet
eens de kans krijgen om interrupties te stoppen, terwijl ze wel zelf
moeten interveniëren in de logistieke stromen, hoewel die geen resul-
taat opleveren; kortom, zij zijn zelf de enige en betekenisloze interrup-
tie.
Naast havendiefstal werden zij ook met die betekenisloosheid gecon-
fronteerd in het controleren op drugshandel en in
terrorismebestrijding. De havenpolitieagenten en beveiligers zagen
hun havens als vrijplaatsen voor drugshandel, terwijl zij nog nooit een
drugshandelaar hebben aangehouden:
‘De echt grote criminelen, drugs en zo, dat is [voor] de douane. (…) Wij
worden alleen ingehuurd om patrouilles op hun terrein uit te voeren, voor
preventie.’ (Beveiliger 1)
De douaniers in het onderzoek maakten deel uit van specialistische
eenheden. Een van die eenheden, in 2005 geïnstalleerd, had tot en met
2017 (slechts) 15 inbeslagnames van drugs en 50 gevallen van
aanwijzingen voor methoden van drugshandel. Ze hebben echter
nooit een drugssmokkelaar gezien, laat staan aangehouden. Een van
de douanebeambten van die eenheid legde uit dat dit het volgende
kan betekenen:
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‘We doen het heel goed, of [drugssmokkel] is verplaatst naar een andere
haven of ze hebben nieuwe methoden die we nog niet zijn tegengekomen.
(…) Je ziet wel een afname van aantallen, waarschijnlijk omdat je, nou ja,
[veel] inspecties uitvoert. Dus je doet je werk eigenlijk te goed. Dat is frus-
trerend, want we staan graag op de kade met veel cocaïne!’ (Douanier 3)
Kortom, diegenen die verantwoordelijk zijn voor het vangen van
drugstransporteurs zien zelf ook niet die risicovolle Andere, die blijft
ook voor hen gezichtloos.
Dergelijke ervaring met onzichtbaarheid en betekenisloosheid is
vooral sterk aanwezig bij de bestrijding van terrorisme. Toen de parti-
cipanten werd gevraagd of zij ooit een terrorist hadden gearresteerd,
lachten ze. Ze vroegen zich af of het een serieuze vraag was of niet.
Sommigen voelden het grappige ervan aan en antwoordden sarcas-
tisch:
‘Nee, we zijn op zoek naar Osama Bin Laden, omdat we het niet erg vinden
om die 30 miljoen dollar [premie] te krijgen, maar we hebben [hem] hier
niet gevonden. Jammer! (…) Nee, [grapje].’ (Havenpolitieagent 7)
Anderen zeiden dat ze blij waren dat ze nooit een terrorist zijn tegen-
gekomen, want ‘[a]nders had ik het niet kunnen navertellen’ (Beveili-
ger 9). Een enkeling meldde dat hij heel erg genoten zou hebben
indien hij een terrorist zou vangen, om roem te claimen als ‘voorpa-
gina-materiaal’ (Beveiliger 10). De participanten gaven aan dat de
haven een bepaalde terroristische aantrekkingskracht mist, of zoals
Greenberg e.a. (2006, p. 140) uitleggen:
‘[S]ome plausible forms of maritime terrorism (e.g., sinking a cargo ship in
order to block a strategic lane of communication) actually present relatively
low risk, in part because the targeting of such attacks is inconsistent with
the primary motivation for most terrorist groups (i.e., achieving maximum
public attention through inflicted loss of life).’
Een terroristische aanval in de haven of op een schip heeft een kleine
tot geen media-impact in vergelijking met de media-impact die aan-
vallen in steden hebben (Guy 2002). Eén participant legde daarover
het volgende uit:
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‘Wees eerlijk, als je een terrorist zou zijn, zou je dan [deze haven] aanvallen
in (…) deze kleine rot stad? Terwijl er een hoofdkantoor is [ergens
anders]? Centraal Station? Nou, ik weet wat ik zou doen! (…) De kans is
gewoon niet zo groot dat hier [iets zou gebeuren].’ (Beveiligingsstagiair 1)
Hoewel ze beseffen dat de haven niet ‘sexy’ genoeg is voor terroristen,
gaven ze aan dat de haven juist een grotere, al dan niet grootste uitno-
diging voor terrorisme zou moeten zijn:
‘Kijk, wanneer [terroristen] erachter komen wat voor economische gevol-
gen allemaal [een aanval op een haven; YE] heeft, dan wordt het een heel
andere zaak. Tot nu toe zijn alle terroristische aanslagen echter gericht op
het maken van slachtoffers. Metro’s, drukke knooppunten, en ik denk er
misschien te veel over na, maar [het feit dat terroristen zich nog niet reali-
seren welke impact ze zouden kunnen hebben met een aanval op de
haven; YE] is nog steeds een soort van onze redding geweest.’ (Havenpoli-
tieagent 8)
Ondanks hun verhalen over havens als plaatsen die vatbaar zijn voor
terroristische aanslagen, hebben de participanten niet het gevoel dat
ze aan het front van de ‘War on Terror’ vechten. In plaats daarvan slui-
meren zij in, in een gevecht tegen betekenisloosheid, waarbij het enige
dat gedood wordt, tijd is. Ze zijn buitengesloten van een collectief
slachtofferschap en van de zinvolle betekenisgeving die ze daaraan
zouden kunnen ontlenen (Garland 2002, p. 12). Het feit dat hun werk-
omgeving volgens hen bestaat uit onzichtbare havendieven en drugs-
smokkelaars, en doordat zij denken dat de haven niet ‘goed genoeg’ is
voor terroristen om aan te vallen, confronteert de participanten
opnieuw met hoe leeg hun beveiligingspogingen lijken te zijn in het
ondersteunen van de handel en logistieke stromen.
Conclusie
In dit artikel stonden de operationele frontlijnveiligheidsactoren in de
Rotterdamse en Hamburgse havens centraal. De focus lag op hun
werk en professionele identiteitsvorming rondom het voorkomen van
lokale criminele en terroristische verstoringen van de mondiale
stroom van mensen en goederen. Hoewel zij afhankelijk zijn van de
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havengemeenschap, wordt van frontlijnhavenpolitieagenten, doua-
niers en beveiligers tegelijkertijd verwacht dat ze dat personeel (ook)
behandelen als ‘veiligheidsrisico’s’ die voorkomen en beheerst moe-
ten worden; zij maken de havengemeenschap ondergeschikt aan de
logistieke stromen in havens. Het niet naleven van de eisen van haven-
veiligheid en de logistiek verwordt zo tot een criminele handeling (Van
Oenen 2010, p. 89). Deze prioritering van commerciële en transportlo-
gistiek boven ‘de mens’ dwingt veiligheidsactoren in de haven ieder-
een te behandelen als een bedreiging voor de handelsstromen, inclu-
sief zichzelf. Deze tegenstrijdigheid van zowel interrupties willen voor-
komen van anderen als van zichzelf heb ik etnografisch bestudeerd
door te verkennen hoe de participanten hun handhavings- en beveili-
gingstaken uitvoeren en beleven.
De (door de participanten gepercipieerde) spanning tussen economie
en veiligheid is een belangrijke dimensie in de alledaagse havenbevei-
liging. Een spanning, of frustratie eigenlijk, waartegen zij zich probe-
ren te verzetten. Dat verzet, en de identiteitsvorming eromheen, keert
zich tegen doelgericht management en carrièregerichte collega’s. Die
verzetsidentiteit blijkt indirect ook uit hun medeleven met de onder-
drukte maritieme gemeenschap (omdat de participanten zichzelf ook
onderdrukt voelen) en is een uiting van frustratie over ervaren onbe-
langrijkheid in het aanpakken van havendiefstal, drugshandel en
terrorisme (Eski 2016a). Er is daarmee niet alleen sprake van een
afweging tussen economie en veiligheid op de operationele werkvloer;
het werpt ook de vraag op wat ‘economie’ en ‘veiligheid’ voor deze
beroepsgroepen en professionele identiteit(svorming) nu precies
inhouden. Door de paradox dat zij zelf de onderbreking van de just-in-
time logistieke systemen belichamen, en daarmee zelf de bedreiging
vormen voor de stromen van de wereldwijde handel en het zeever-
voer, lijkt havenbeveiliging in de ogen van de participanten niet, mis-
schien wel nooit, optimaal geleverd te (kunnen) worden. Kortom, hun
aan havenbeveiliging ontleende professionele identiteit zit gevangen
in een vacuüm, ofwel, drijft tussen wal en schip.
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